@ BUNDESREPUBLIK ® Offenlegungsschrift 

®DE 10102 685 A1 



DEUTSCHLAND 



® Int-Cl7: 

B 60 T 13/74 




DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



@ Aktenze'ichen: 
@ Anmeldetag: 
(g) Offenlegungstag: 



101 02 685.4 
22. 1.2001 
1. 8.2002 



in 

00 
CD 

CM 



@ Anmelder: 

Fico Cables, S.A., Rubi, Barcelona, ES 

@) Vertreten 

Patent- und Rechtsanwalte Bardehle, Pagenberg, 
Dost, Altenburg, Geissler, Isenbruck, 81679 
Munchen 



@ Erfinder: 

Nieto Gil, Sergio, Zaragoza, ES; PratTerradas, 
Jaume, Barcelona, ES 

(g) Entgegenhaltungen: 

FR 25 97 820 A1 

WO 98 56 633 A1 



Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(g) Betatigungsmechanisnnus mit Kraftsensor fur eine Bremse 
@ Die vorliegende Erfindung betrifft einen Betatigungs- 

mechanismus (1) fur mindestens eine Bremse, Insbeson- 

dere eine Handbremse, aufwetsend einen Aktuator (30), 

der mit mindestens einem Bremszug (60) verbunden ist, 

und einen Kraftsensor (40) zur Bestimmung der mechani- 

schen Beiastung des mindestens einen Bremszuges (60), 

wobei die mechanische Beiastung des mindestens einen 

Bremszuges (60) uber den Aktuator (30) und entkoppelt 

von dam mindestens einen Bremszug (60) bestimmtwird. 

Durch die erfindungsgemaBe Anordnung wird eine direk- 

te Verbindung zwischen dem Aktuator (30) und dem 

Bremszug (60) geschaffen, ohne dass der Kraftsensor (40) 

als Kraftubertragungs- oder Kopplungsglied f ungiert. Die- 

se Anordnung gewahrleistet hohe Sicherheitsanspruche 

gerade im Falle des Versagens des Kraftsensors (40), weil 
, die Funktion des Betatigungsmechanismus (1) dadurch 
, nicht eingeschrankt oder verhindert wird. 
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Beschreibung 

1, Technisches Gebiet 

[00011 Die vorliegende Erfindung betrifft einen Betati- 
gungsniechanismus mil Kraftsensor fur eine Bremse, insbe- 
sondcrc zur Vcrwendung in einein Parkbremssystem von 
Knil irahr/.cugcn, dcr iiber einen Elektromotor betatigt wird, 
(lie lircniscn glcichinaBig ansteuert und mittels eines Kraft- 
sensors ubcrwachi wird. 

2. Stand der Technik 

HKM)2| Kraft fahrzeuge verschiedener Art verfugen meist 
iibcr /wci vcrschiedene Bremssysteme. Eines der genannten 
lircnissvsicni dient der Verringerung der Geschwindigkeit 
tics I -ahr/cugs wiihrcnd der Fahrt und wird hydraulisch oder 
pncuiuaiiscli iibcr hcispiclswcisc cin Pedal betatigt. Das an- 
ilcrc lircnissvstciii uiril /,ur Sicherung des Fahrzeugs wah- 
rcHil lies Purkcns vcrw cndct. In diesem Bremssystem wer- 
ilcn *iic lircniscn >!roGicnicils iiber Bremszuge betatigt, die 
niincls vcrschicilcncr TIcbclinechanismen im Fahrgastraum 
unicr /ugspannun^ gcscl/J werden. Man bezeichnet diese 
Hrcniscn auch als Hand- txicr Feststellbremsen. 
10003 1 Dcr Si and ik;r 'Icvhnik liefert verschiedene Losun- 
gcn iiir Mcvhanisnicn /ur Bctatigung von Handbremsen, die 
cniwcilcr mil dcr Hand <xlcr mit dem FuB betrieben werden. 
Aufgrund dcs icilwcisc crheblichen Kraftaufwands zum Be- 
liingcn dcr nandbrciusc wird diese einerseits nicht entspre- 



3. Zusammenfassung der Erfindung 

[0006] Die vorliegende Erfindung lost die obigen Aufga- 
hen durch einen Betatigungsmechanisnius, insbesondere fiir 
5 eine Handbrenise, wie er in Anspruch 1 definiert isl. Weitere 
Einzelmerkmale, die einzeln oder in Kombinaiion bevor- 
zugle Ausfuhrungsformen darstellen, sind in den Unteran- 
spriichen enthalten. 

[0007] Der erfindungsgemaBe Betatigungsniechanismus 
10 fiir mindestens eine Bremse, insbesondere eine Hand- 
bremse, weist einen Aktuator, der mit mindestens einem 
Bremszug verbunden ist, und einen Kraftsensor zur Bestim- 
mung der mechanischen Belastung des mindestens einen 
Bremszuges auf, wobei die mechanische Belastung des min- 
is destens einen Bremszuges iiber den Aktuator und entkoppelt 
von dem mindestens einen Bremszug bestimmt wird. 
[0008] Zur Auslenkung mindestens eines Bremszuges 
konncn mechanische, hydraulischc, pncumatischc oder pic- 
zoelektrische Aktuatoren oder Kombinationen davon ver- 
20 wendet werden, Wahrend die Bremsziige meist mit Zugkraf- 
ten belastet werden, ist es notwendig, diese mechanische 
Belastung mittels eines Kraftsensors zu kontrollieren, um 
den Betriebszustand der angesteuerten Bremsen und mogli- 
che Uberlastzustande der Bremszuge und des Betatigungs- 
25 mechanisiiius zu erkennen. Zur Gewiihrlei stung erhohter Si- 
cherheitsanforderungen wird der Aktuator direkt mit dem 
Bremszug verbunden und die mechanische Belastung des 
Bremszuges iiber den Aktuator besdmmt. Dadurch wird die 
vom Aktuator erzeugte Kraft nicht iiber den Kraftsensor auf 



chcnd angczogcn. so dass das Kraftfahrzeug im geparkten 30 den Bremszug iibertragen. ImFaUe des Versagens des Kraft 

sensors wird die Ansteuerung der Bremsen durch den Beta- 

ligungsmechanismus nicht beeintrachtigt und somit die not- 
wendige Sicherheit im StraBenverkehr gewahrleistet. 
[0009] Der Aktuator des erfindungsgemaBen Betatigungs- 
mechanismus verandert in Abhangigkeit von der mechani- 
schen Belastung des mindestens einen Bremszuges seine 
Position in Richtung seiner Langsachse. 
[0010] Der Vorteil der vorliegenden Erfindung besteht 
darin, dass der Aktuator sowohl ein Drehbewegung wie 
auch eine lineare Bewegung ausfuhren kann. Wahrend die 
Drehbewegung zur Betatigung des Aktuators genutzt wird, 
kann die lineare Positionsanderung in Abhangigkeit von der 
mechanischen Belastung der Bremszuge zur Bestimmung 
der Belastung genutzt werden. Zu diesem Zweck wird bei- 



Zusland wcgrollcn kunn. Dadurch entsteht ein hohes Sicher- 
heit sri si ko ini SiraBcnvcrkehr. Andererseits ist es fiir den 
Fahrcr auch unbcqucni, die Handbrenise mit groBem Kraft- 
aufwand zu bcdicncn. A us diesem Grund wurden Betati- 
gungsiucchanisincn fur Handbremsen entwickelt, die durch 
einen Elcktronioior bcirieben werden. 
|0004| Obwohl fur den Fahrer die Benutzung einer Hand- 
brenise mit clcktrischcm Betatigungsmechanismus komfor- 
tabcl isl, mijssen die Konstruktion der Handbremse und des 
Betatigungsmechanismus vor eventuellen mechanischen 
Uberiastzustandeii gcschutzt scin, damit beispielsweise eine 
Fehlfunktion des Motors nicht zu einer Beschadigung oder 
Zerslorung des Systems fiihrt. In diesem Zusanmienhang of- 
fenbart die WO 98/56633 einen elektrischen Betatigungs- 
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mechanismus mil Kraftsensor fiir eine Handbremse. Diese 45 spielsweise ein Wegsignal generierl und dieses auf die me- 

Anordnung besteht aus einem Elektromotor zum Betrieb ei- chanische Belastung der Bremszuge kalibriert. 

ner Stelleinheii, die zum Anziehen oder Losen eines Brems- [0011] Der Aktuator des Betadgungsmechanismus wird 

zuges einer Bremse verwendet wird. Der Bremszug ist dabei uber ein GeUiebe von einem Elektromotor angeirieben, vvo- 

uber einen Kraftsensor mit der SteUeinheit verbunden, so bei der Aktuator einen Zahnkranz, eine Spindel und eine 

dass die auf den Bremszug mittels der SteUeinheit ausgeubte 50 Nuss umfasst. 



Kraft direkt uber den Kraftsensor iibertragen und unmittel- 
bar von ihm erfasst wird, Als wesentlicher Nachteil wirkt 
sich bei dieser Anordnung aus, dass im Fall des Versagens 
des Kraftsensors die Kraftiibertragung von der SteUeinheit 
auf den Bremszug unterbrochen ist. Aus diesem Grund ist 55 
ein Betatigen der Bremsen nicht mehr moglich und es ent- 
steht ein hohes Gefahrenpotenzial im StraBenverkehr. Zu- 
dem ist durch die komplexe Konstruktion des Betadgungs- 
mechanismus der vorliegenden Handbremse seine Produk- 
don kostenintensiv. 

[0005] Es ergibt sich somit die Aufgabe, einen Betati- 

.1. _•. r-i. t:> ^ ~. — ^-.U-flC-,^ 

guiigaiiicAriiaiiiaiiiua iui ^iiiw A.M.wmi9w t^KM o^tiui^>..*4, «^w.j.Mw 

Aufbau hoheren Sicherheitsanforderungen genugt und trotz- 
dem eine einfache Konsu^ktion aufweist. Eine weitere Auf- 



[0012] GemaB der vorUegenden Erfindung wird bevorzugt 
ein mechanischer Aktuator eingesetzt, der iiber einen Elek- 
uromotor angcuieben seine Lange verandert. Dadurch wer- 
den der verbundene Bremszug ausgelenkt und die Bremsen 
betatigt. Die Langenanderung erfolgt iiber eine rotierende 
Spindel, indem die Nuss von der Spindel oder auf die Spin- 
del geschraubt wird. 

[0013] Weiterhin ist ein erstes Ende der Spindel komple- 
mentar zu einer konzentrischen, profilierten Offnung des 
60 Zahnkranzes ausgebildet und derart in der konzentrischen 
Offnung des Zahnkranzes gefuhrt, dass die Rotation des 



tig eine Vei^chiebung des ersten Endes der Spindel in 
axialer Richtung innerhalb der konzentrischen, profiUerten 
gabc dcs Betatigungsmechanismus dcr Handbremse besteht 65 Offnung dcs Zahnkranzes moglich ist, 
in der Reduktion des Wartungsaufwands aufgrund einer [0014] GewohnUch werden die wirkenden mechanischen 
kompakten Anordnung der einzelnen Komponenten. Belastungen indirekt uber eine Verschiebung bestinunt. 

Durch die erfindungsgemaBe Ausbildung des ersten Endes 
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^ der Spindel und der Offnung des Zahnkranzes wird die zur 

Kraftbestimmung nolwendige Verschiebung durch die Spin- 
del ausgefuhrt. Dadurch muss der Kraftsensor nicht mehr di- 
rckt in den Kraft ubertragungsweg vom Aktuator 7.ur Rremse 
iniegriert werden. Aufgrund dieser Anordnung wird eine er- 5 
hohte Sicherhei! basierend auf einer direkten Kraftubertra- 
gung und einer vereinfachten Anordnung realisiert. Trotz 
<tcr stattftndenden Verschiebung ist die Ubertragung der Ro- 
laiion auf die Spindel nicht beeintrachtigl, weil das ersie 
Mnde der Spindel in einer profilierten Offnung des Zahn- lO 
kranzes gefuhri ist, Zusatzlich isi an dem ersten Ende der 
Spindel ein Anschlag angeordneu so dass das erste Ende der 
Spindel nichi voUslandig aus dem Zahnkranz entfemt wer- 
ilcn kann. 

HNU5I An einein zweiten Ende der Spindel ist ein rolati- 15 
onscnlkoppciicr Anschlag bcfesiigi. Dieser rotationsentkop- 
|vlic Anschlag umfassi einc Magneihalterung mit einem 
M;ii:ncicn. (jcgcnubcr und bcabsiandct von dem Magnctcn 
ixi cin Hall-Chip in einer Hall-Chip-Halterung angeordnet, 
u.^hci sich /wischen Magnet hallcrung und Hall-Chip-Hal- 20 
icnmi: cine l-eder befindel. 

|tNll6| Nalie dem zweiien Ende der Spindel ist der Kraft- 
NcnM»r angeordneu der sich aus cineni Hall-Chip und einem 
Ma^ncicn /xisammensetzi, die jcweils geeignet befestigt 
siikl, Ourcli die Verschiebung der Spindel wird der AbsLand 25 
/wischen Magnet und Hall-Chip vcrandert, wodurch im 
lljIK'hip cin clcktrisches Signal aufgrund eines variieren- 
ilcn Magnet Icldes generien wird. Die Verschiebung findet 
):c):cn the Kraft einer Fedcr bekannter Kennwerle stall, die 
/wischen rolaiionsenikoppcllem Anschlag und Hall-Chip- 30 
lljhcrung cingespannl ist und Rcferenzwerte fur die Bela- 
Mung des inindeslens einen Bremszuges Hefert. 
|llUt7| CjcniiiB einer bevorzugien Ausfulirungsfonii der 
vorlicgcmlcn Erfindung weist die Nuss ein entsprechendes 
Innongcwindc auf, um auf cincni Gewinde der Spindel ge- 35 
fiihrt m werden. Zudcm sind an der Nuss uber Anlenkein- 
rictiiungcn /wci Bowdenziige syrnmetrisch zur Spindel an- 
gclcnkl, die niit dem mindcsicns cincn Bremszug verbunden 
sinil. 

|(NMX| Durch die erfindungsgcmaBc Ausbildung der Nuss 40 
w in! ilic Bciatigung des verbundcncn Bremszuges emiog- 
lichl. Wciierhin crfolgl inncrhalb des Betaligungsmechanis- 
nuis cine symnielrischc Last verici lung auf zwei Bowden- 
/.iigc, was cine crhohic Bciricbssichcrheit des Betatigungs- 
tiicchunisnius rcalisicn. 

|0019| CjcmaB einer wcilcrcn Ausfiihrungsform der vor- 
Hcgemien lirlindung ist die Nuss als Kopplungsmechanis- 
luus ausgcbildct, der cine Nuss mil kreisbogenformiger Au- 
Gcnflachc und cincn darauf bcfcsligten, beweglichen Hebel 
uufwcisl. IXt bewegliche Hcbel umfasst weiterhin Anlenk- 50 
cinrichUingen fiir mindcsicns zwei Bremsziige, so dass min- 
<1csicns zwei Brcinscn dircki uber den Aktuator betatigl 
werden konnen. 

|0020| IXt gcnannlc Kopplungsmechanismus bildet ei- 
ncrscits cincn notwcndigcn Bcslandteii des Aktuators, weil 55 
cr in glcichcr Weise wic die Nuss auf der Spindel gefuhri 
und seine Position veranderl wird. Des weileren verteilt der 
Kopplungsmechanismus iibcr den bcweglich verschwenk- 
barcn Hebel die Lasten glcichmiiBig auf mindestens zwei 
angelcnkic Bremszugc. Auf dicsc Weise werden unter- 
schicdliche Dehnungcn der Brentsziige sowie Toleranzen in 
der Langcneinstellung der Bremszugc durch eine einfache 
Anordnung ausgcglichen. 

10021] Weiterhin weist der Beiaiigungsmechanismus ent- 
lang der Spindel odcr parallel zur Spindel am Gchausc angc- 
ordncic Mikroschaller auf, die durch die Nuss oder den 
Kopplungsnicchanisnms geschaltcl werden und dadurch ein 
Signal er/cugcn, das die Noiwendigkeil der Durchfiihrung 
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von Wartungsarbeiien anzeigl. 

[0022] In Abhangigkeil von der Abnulzung der Bremsen 
miissen die Bremsziige unterschiedlich stark ausgelenkt 
werden, um die gleiche Bremswirkung zu er7eugen. Deni- 
enlsprechend wird die Nuss oder der Kopplungsmechanis- 
mus unterschiedlich weit in Richtung des Zahnkranzes auf 
die Spindel geschraubt. Erreichen die Nuss oder der Kopp- 
lungsmechanismus eine bestimmte Position auf der Spindel, 
beiaiigen sie einen Mikroschaller, Dadurch wird ein entspre- 
chendes Signal erzeugt, welches beispielsweise dem Fahrer 
anzeigt, dass zur Durchfuhrung von Wartungsarbeiien an 
der Bremse die Werkstalt aufzusuchen ist. 

4. Kurze Beschreibung der Zeichnung 

[0023] In der folgenden detaillierten Beschreibung wer- 
den die derzeil bevorzugten Ausfuhrungsformen der vorlie- 
genden Erfindung unlcr Bczugnahmc auf die Zeichnung bc- 
schrieben, in der zeigt: 

[0024] Fig. 1 eine perspektivische Gesamlansichl des er- 
findungsgemaBen elektrischen Beiaiigungsmechanismus 
gemaB einer ersten bevorzugten Ausfiihrungsform; 
[0025] Fig. 2 ein Schnittbild durch den bevorzugten Ak- 
tuator mit Kraftsensor, 

[0026] Fig, 3 eine Draufsicht auf den tarfmdungsgeinaBen 
elektrischen Betatigungsmechanismus gemaB einer ersten 
Ausfuhrungsform, wobei sich die Bremsen (nicht gezeigt) 
im angezogenen Zusland befinden; 

[0027] Fig. 4 eine Draufsicht auf den erfindungsgemaBen 

elektrischen Beiaiigungsmechanismus gemaB einer ersten 
Ausfuhrungsform, wobei sich die Bremsen (nichl gezeigt) 
im geloslen Zusland befinden; 

[0028] Fig. 5 eine Draufsicht auf den erfindungsgemaBen 
elektrischen Betatigungsmechanismus mit dem bevorzugten 
Kopplungsmechanismus gemaB einer weileren Ausfuh- 
rungsform der vorliegenden Brfindung. 

5. Detaillierte Beschreibung der Erfindung 

[0029] Eine ersie be vorzugte Au sf uhrungsform der vorlie- 
genden Erfindung zeigt Fig. 1 in einer Gesamlansichl. Der 
in einem Gehause 20 unlergebrachte Beiaiigungsmechanis- 
mus 1 fiir eine Handbremse umfassi als Hauplkomponenlen 
einen Elektromotor 5, ein Gelriebe 10, einen Aktuator 30 
und einen Kraftsensor 40. Der erfindungsgemaBe Betati- 
gungsmechanismus 1 kann auch zur Ansteuerung anderer 
Bremssysfceme als die Handbremse verwendet werden. Dies 
setzt voraus, dass die vom Kraftsensor 40 gelieferten Si- 
gnale entsprechend schnell ausgcwertet werden, so dass der 
Betatigungsmechanismus 1 basierend auf der Signalauswer- 
tung emeut angesteuert wird. Das Gehause 20 dient der Auf- 
nahme der verschiedenen Komponenten des Betatigungs- 
mechanismus 1, die auf diese Weise vor auBeren Einflussen 
wie zum Beispiel Feuchtigkeit und mechanische Einwir- 
kung geschulzt werden. Dadurch wird der Wartungsauf- 
wand des Betatigungsmechanismus 1 reduziert, weil eine 
Schadigung beispielsweise durch Korrosion minimiert ist. 
[0030] Der Aktuator 30 dient der Betatigung der Brems- 
zugc, die zu den jeweiligen Bremsen, zum Beispiel denen 
60 der Hinterrader, fuhren. GemaB einer ersten bevorzugten 
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung stellt der Ak- 
tuator 30 ein mechanisches System dar, das im weiteren 
noch delailliert beschrieben wird. Als weilere Losungen des 
Akiuators 30 sind beispielsweise hydraulische, pneumaii- 
65 schc und piczoclcktrischc Systcmc odcr dcrcn Kombinalion 
denkbar, sofern die ausgefuhrie Langenanderung zum Beia- 
iigen der jeweiligen Bremszugc ausreichend isl. 
[0031] Der in Fig. 1 gezeigte mechanische Aktuator 30 



8NSDOCID: <DE 10102685A1 _!_> 



DE 101 02 685 A 1 



wird Liber ein Getriebe 10 durch einen Eleklromolor 5 ange- 
trieben. Das Getriebe 10 dienl der optimalen Kraftuberlra- 
gung vom Elektromotor 5 zum Aktuator 30 und gleichzeitig 
zum Schutz des Tilektromotors 5 vor mechanischer Uberla- 
stung. 

[0032] Der Kraftsensor 40 dient der Bestimmung der me- 
chanischen Belaslung des mindestens einen Bremszuges 60, 
der uber den Aktuator 30 betatigt wird. Dabei erfiillt der 
Kraftsensor 40 verschiedene Funktionen. Einerseits dient er 
der standigen KontroUe der mechanischen Belastung der 
Bremsziige 60, urn ein Referenzsignal fur den Zustand der 
betatigten Bremsen (nicht gezeigt) zu schaffen. Diese Infor- 
mation isr im speziellen geeignet, wenn der Betatigungsme- 
chanismus 1 auch fur das Bremsen wahrend der Fahrt ver- 
wendet wird. In Zusammenarbeit mit anderen Systemen 
wird dadurch beispielsweise das Blockieren der Rader bei 
einer Vollbremsung verhindert und die optimale Geschwin- 
digkcitsrcduktion des Fahrzcugs crmoglichl. Wcitcrhin wird 
durch ein von dem Kraftsensor 40 generiertes Signal ein me- 
chanischer tiberlastzustand des Betatigungsmechanismus 1 
und der Breraszuge 60 erkannt, so dass eventuelle Schadi- 
gungen oder eine Zerstorung des Systems verhindert werden 
konnen. Die Kraftmessung erfolgt mittelbar uber die Kom- 
pression einer Feder 45, wie detaiUierter unten beschrieben 
wird. Es sind in Verbindung mit deiii Aktuator 30 aber auch 
Systeme denkbar, die beispielsweise auf dem Piezoeffekt 
basieren oder Widerstands- oder Kapazitatsandeningen bei 
Langenvariation ausnutzen. 

[0033] Zur naheren Erlautening des Aktuators 30 mit 
Kraftsensor 40 zeigt Fig. 2 ein Schnittbild einer ersten be- 
vorzugten Ausfiihrungsform der voiiiegenden Erfindung. 
Der Aktuator 30 ist uber einen Zahnkranz 31 mit dem Ge- 
triebe 10 verbunden, so dass auf diese Weise die Rotation 
des ElekU^omotors 5 auf den Aktuator 30 uberUragen wird. 
Der Zahnkranz 31 weist eine profilierte, konzentrische Off- 
nung 31a zur Aufnahme eines ersten Endes 34a der Spindel 
34 auf. Die Offnung 31a ist bevorzugt komplementar zum 
ersten Ende 34a der Spindel 34 ausgebildet, wobei das erste 
Ende 34a der Spindel 34 derart geformt ist, dass gleichzeitig 
eine Obertragung der Rotation des Zahnkranzes 31 auf die 
Spindel 34 und eine Verschiebung der Spindel 34 in axialer 
Richtung innerhalb der profilierten, konzentrischen Ofifnung 
31a des Zahnkranzes 31 ermoglicht wird. Denkbare Profile 
des ersten Endes 34a der Spindel 34 sind beispielsweise ein 
Dreikant- oder ein Vierkantprofil. Des weiteren weist die 
Spindel 34 an ihrem auBeren ersten Ende 34a einen An- 
schlag 34c auf, der ein Herausziehen der Spindel 34 aus der 
Offnung 31a des Zahnkranzes 31 verhindert. AuBerdem um- 
fasst die Spindel 34 in ihrem Mittelteil ein Gewinde 34G, 
auf dem eine Nuss 35 mit komplementarem Innengewinde 
gefiihrt ist. Am zweiten Ende 34b der Spindel 34 ist ein tel- 
lerformiger Anschlag 34d befestigL Dieser tellerformige 
Anschlag 34d ist aufgrund seiner Lagerung von der Rotation 
der Spindel 34 entkoppelt und dient der Abstutzung einer 
Feder 45 des Kraftsensors 40, gegen deren Kraft der minde- 
stens eine Bremszug 60 belastet wird. 

[0034] Wie bereits oben erwahnt, wird die Nuss 35 auf der 
Spindel 34 gefiihrt. Dadurch, dass die Rotation der Nuss 35 
verhindert ist, verandert sich ihre axiale Position entspre- 
chend der Rotation der Spindel 34. Die Nuss 35 wird dem- 
zufolge auf die Spindel 34 aufgeschraubt oder von der Spin- 
del 34 2b'»eschr2'jbL Avf di^'S*' Wpi^p vprk-iir/t oder verlJin- 
gert sich der Aktuator 30 und der Bremszug 60 sowie die 
entsprechenden Bremsen (nicht gezeigt) werden betSdgt 
Wie in Fig. 1 cntsprcchcnd cincr ersten bcvorzugtcn Aus- 
fuhrungsform der vorliegenden Erfindung gezeigt ist, wird 
von der Nuss 35 ausgehend die mechanische Last uber zwei 
Bowdenziige 70 auf den mindestens einen Bremszug 60 



Oberu-agen. Aufgrund dieser erfinderischen Anordnung wer- 
den die mechanischen Lasten gleichmaBig auf die Nuss 35 
verteilt. Zudem gewahrleistet diese Anordnung erhohte Si- 
cherheitsanspruche, da ini Falle des ReiBens eines Howden- 
zuges 70 der Betatigungsmechanismus 1 seine Beu-iebsfa- 
higkeit beibehalt. Des weiteren komml hinzu, dass selbst im 
Falle des Versagens des Kraftsensors 40 aufgrund der erfin- 
derischen Anordnung die Bremsen weiterhin iiber den Beta- 
tigungsmechanismus 1 betatigt werden konnen. Die Kraft- 
ubertragung erfolgt direkt von der Nuss 35 auf den Brems- 
zug 60, wahrend der Kraftsensor 40 nicht als Kopplungs- 
oder Kraftubertragungsglied fungiert. 
[0035] Zur Betatigung der Bremsen (nicht gezeigt) uber 
den erfindungsgemaBen Betatigungsmechanismus 1 wird 
die Spindel 34 mit Hilfe des Zahnkranzes 31 derart rotiert, 
dass die Nuss 35 ihre axiale Position in Richtung des Zahn- 
kranzes verandert. Durch diese Positionsanderung wird der 
mindestens cine Bremszug 60, der mittelbar oder unmittcl- 
bar an der Nuss 35 befestigt ist, angezogen, weil sich der 
Aktuator 30 verkiirzt. Die mechanische Zugbelastung des 
mindestens einen Bremszuges 60 wird gegen die Kraft der 
Feder 45 des Kraftsensors 40 aufgebracht, so dass die Feder 
45 dementsprechend komprindert wird. Die mit einer Lan- 
genanderung der Feder 45 verbundene Kompression ist nur 
moglich, weil sich die Spindel 34 in axialer Richtung inner- 
halb der Offnung 31a des Zahnkranzes 31 verschieben kann. 
Die maximale axiale Verschiebung der Spindel 34 in Rich- 
tung des Kraftsensors 40 wird durch den Anschlag 34c be- 
grenzt. Durch diesen Anschlag 34c wird sichergestellt, dass 
im Falle des Versagens des Kraftsensors 40 die Spindel 34 
trotzdem in der Offnung 31a des Zahnkranzes 31 gehalten 
wird und dadurch ein Beiatigen der Bremsen uber den Beta- 
tigungsmechanismus 1 moglich ist. 

[0036] Der Zustand angezogener Bremsen im Betati- 
gungsmechanismus 1 ist in Fig. 3 veranschaulicht, wahrend 
Fig, 4 den Zustand geloster Bremsen im Betatigungsmecha- 
nismus 1 darstellt. Im Vergleich zu Fig. 4 ist in Fig. 3 die 
Nuss 35 axial in Richtung des Zahnkranzes 31 versetzt, da- 
durch der Aktuator 30 verkurzt und der mindestens eine 
40 Bremszug 60 angezogen. Basierend auf der mechanischen 
Zugbelastung des Bremszuges 60, die sich auf die Feder 45 
des Kraftsensors 40 als Druckbelastung auswirkt, wird die 
Feder 45 komprinruert, weil sich die Spindel 34 in Richtung 
des Kraftsensors 40 verschieben kann. Aus diesem Grund ist 
die Feder 45 in Fig. 3 kurzer als in Fig. 4. Bei Entlastung des 
Bremszuges 60 dehnt sich die Feder 45 aus und die Spindel 
34 wird entsprechend in Richtung des Zahnkranzes 31 ver- 
se hoben. 

[0037] Innerhalb des Kraftsensors 40 wird die Langenan- 
derung der Feder 45 aufgrund der axialen Verschiebung der 
Spindel 34 ausgenutzt. Der Kraftsensor 40 umfasst neben 
der Feder 45 einen Hall-Chip 41 und einen Magneten 43, die 
gegen die Belastung der Feder 45 gegeneinander verscho- 
ben werden. In Abhangigkeit von der Abstands variation 
zwischen Hall-Chip 41 und Magnet 43 generiert das sich an- 
demde Magnetfeld ein elektrisches Signal im Hall-Chip 41, 
das auf die Kraft der komprimierten Feder 45 kalibriert 
wird, wahrend die Kraft der Feder 45 die bereits oben er- 
wahnte mechanische Belastung des mindestens einen 
Bremszuges 60 reprasentiert. Der Hall-Chip 41 wird zu die- 
sem Zweck von einer Halterung 42 aufgenomraen, die am 
Crehause 20 des Betatigungsmechanismus 1 befestigt ist. 
[0038] In der oben beschriebenen bevorzugten Ausfiih- 
rungsform der vorliegenden Erfindung werden mit Hilfe des 
Betatigungsmechanismus 1 cin Bremszug 60 und die jcwci- 
lige Bremse betatigt. Fig. 5 zeigt eine weitere bevorzugte 
Ausfiihrungsform des Betatigungsmechanismus 1, der zur 
gleichzeitigen Betatigung von zwei Bremsziigen 60 verwen- 
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det wird. Zu diesem Zweck wird ahnlich der Nuss 35 ein 
Kopplungsmechanismus 80 auf der Spindel 34 gefuhrt. Der 
Kopplungsmechanismus 80 umfasst cine Nuss mit kreisbo- 
genformiger AuBenflache, auf der ein beweglich ver- 
schwenkbarer Hebel 84 befestigt ist. Die Nuss mit kreisbo- 5 
genformiger AuBenflache weist ein zum Gewinde 34G der 
Spindel 34 komplementares Innengewinde auf. In gleichem 
Abstand vom Mittelpunkt der Nuss mit kreisbogentormiger 
AuBenflache sind an beiden Enden des Rebels 84 Befesti- 
gungsmechanismen angeordnet, an denen jeweils ein 10 
Bremszug 60 befestigt ist. SoUten die Bremszuge 60 unter- 
schiedlich lang sein oder sich aufgrund von Dehnungsunter- 
schieden ein Langenunterschied herausgebildet haben, ver- 
schwenkt der Hebel 84, so dass trotz der vorhandenen Lan- 
genunterschiede der Bremszuge 60 die durch den Betati- 
gungsmechanismus 1 erzeugten mechanischen Lasten 
gleichmaBig auf die Bremszuge 60 und die jeweiligen 
Brcmscn vcrtcilt wcrdcn. GcmaB cincr wcitcrcn Ausfuh- 
rungsform ist es moglich, den Hebel 84 auf eine andere 
Weise beweglich an der bereits beschriebenen Nuss 35 zu 
befestigen, um dadurch eine vereinfachte Gestaltung der 
Nuss zu nutzen. Basierend auf dieser erfinderischen Anord- 
nung ist es moglich, den Betatigungsmechanismus 1 zur 
gleichzeitigen Betatigung von zwei Bremszugen 60 und den 
jeweiligen Breinsen zu verwenden. In diesein Zusaimiien- 
hang ist es eben falls denkbar, den Kopplungsmechanismus 
passend zur Anlenkung von vier Bremszugen auszubilden. 
AuBerdem wird eine kompakte Anordnung geschaffen, die 
insgesamt im Gehause 20 eingebaut werden kann und daher 
vor auBeren Einfliissen geschiitzt ist. 

[0039] In Abhangigkeit von der Langendehnung der 
Bremszuge 60, ihrer unterschiedlichen Langeneinstellung 
und der Abnutzung beispielsweise der Breiiisbelage wird 
die Nuss 35 oder der Kopplungsmechanismus 80 bei glei- 
cher erzeugter Bremskraft unterschiediich weit in Richtung 
des Zahnkranzes 31 bewegt. Bei starker Abnutzung der 
Bremsbelage ist der Abstand zum Zahnkranz 31 beispiels- 
weise am geringsten. Um diesen Abnutzungszustand zu si- 
gnalisieren, konnen zum Beispiel Mikroschalter am der 
Spindel 34 zugewandten Rand des Zahnkranzes 31 befestigt 
werden, die im speziellen Fall von der Nuss 35 oder vom 
Kopplungsmechanismus 80 betatigt werden. Es istebenfalls 
denkbar, diese Mikroschalter in geeigneten Abstanden am 
Gehause 20 oder an der Spindel 34 zu befestigen, so dass sie 
auch dort von der Nuss 35 oder dem Kopplungsmechanis- 
mus 80 betatigt werden. 

Bezugszeichenliste 



1 Betatigungsmechanismus 
5 Elektromotor 
10 Getriebe 
20 Gehause 

30 Aktuator 

31 Zahnkranz 

31a konzentrische OfFnung im Zahnkranz 

34 Spindel 

34a profiliertes erstes Ende der Spindel 
34b zweites Ende d^ Spindel 
34c Anschlag 

34d rotationsentkoppelter Anschlag 
34G Gewinde der Spindel 34 

35 Nuss 

40 Kraftsensor 

41 Hall-Chip 

42 Hall-Chip-Halterung 

43 Magnet 

43a Magnethalterung 
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45 Feder 

70 Bowdenzuge 

80 Kopplungsmechanismus 

84 heweglicher Hebel 

Patentanspriiche 

1. Betatigungsmechanismus (1) fur mindeslens eine 
Bremse, insbesondere eine Handbremse, aufweisend: 

a. einen Aktuator (30), der mit mindestens einem 
Bremszug (60) verbunden ist, und 

b. einen Kraftsensor (40) zur Bestimmung der 
mechanischen Belastung des mindestens einen 
Bremszuges (60), wobei 

c. die mechanische Belastung des mindestens ei- 
nen Bremszuges (60) uber den Aktuator (30) und 
entkoppelt von dem mindestens einen Bremszug 
(60) bcstimmt wird. 

2. Betatigungsmechanismus (1) gemafi Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Aktuator (30) uber 
ein Cjetriebe (10) von einem Elektromotor (5) angetrie- 
ben wird, 

3. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Aktuator (30) in Ab- 
hangigkeit von der mechanischen Belastung des iidn- 
destens einen Bremszuges (60) seine Position in Rich- 
tung seiner Langsachse verandert. 

4. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Aktuator (30) einen 
Zahnkranz (31), eine Spindel (34) und eine Nuss (35) 
auf weist 

5. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass ein erstes Ende (34a) der 
Spindel (34) komplementar zu einer konzentrischen, 
profilierlen Offnung (31a) des Zahnkranzes (31) ausge- 
bildet und derart in dex konzentrischen, profilierten 
Ofifnung des Zahnkranzes (31) gefuhrt ist, dass eine 
Rotation des Zahnkranzes (31) auf die Spindel (34) 
libertragen wird und gleichzeitig eine Verschiebung des 
ersten Endes (34a) der Spindel (34) in axialer Richtung 
innerhalb der konzentrischen, profilierten Offnung 
(31a) des Zahnkranzes (31) moglich ist. 

6. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet. dass das erste Ende (34a) der 
Spindel (34) einen Anschlag (34c) auf weist, so dass die 
Spindel (34) nicht vollstandig aus der konzentrischen, 
profilierten Offnung (31a) des Zahnkranzes (31) ent- 
femt werden kann. 

7. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Spindel (34) ein 
zweites Ende (34b) aufweist, an dem ein rotationsent- 
koppelter Anschlag (34d) befestigt ist. 

8. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, dass der roiationsentkoppelte 
Anschlag (34d) eine Magnethalterung (43a) mit einem 
Magneten (43) aufweist. 

9. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 8, 
dadurch gekennzeichnet, dass gegenuber und beabstan- 
det von dem Magneten (43) ein Hall-Ghip (41) in einer 
Hall-Chip-Halterung (42) angeordnet ist, wobei sich 
zwischen Magnethalterung (43a) und Hall-Chip-Halte- 
rung (41a) eine Feder (45) befindet. 

10. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Nuss (35) uber ein 
cntsprcchcndcs Innengewinde auf cincm Gewinde 
(34G) der Spindel (34) gefuhrt ist. 

11. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, dass an der Nuss (35) uber 
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Anlenkeinrichtungen zwei Bowdenzuge (70) symme- 
trisch zur Spindel (34) angelenkt sind, die mit dem 
mindestens einen Bremszug (60) verbunden sind. 

12. BelatigungsTTiechanismus (1) gemaB Anspruch 4, 
dadurch gekcnnzeichnel, dass die Nuss (35) als Kopp- 5 
lungsniechanismus (80) ausgebildet isi, der eine Nuss 
mit kreisbogenfomiger AuBenflache und einen darauf 
befestiglen beweglichen Hebel (84) aufweist, 

13. Betatigungsniechanismus (1) gemSB Anspruch 12, 
dadurch gekennzeichnct, dass der bewegliche Hebel lO 
(84) Anlenkeinrichtungen fiir nundeslens zwei Brems- 
zuge (60) aufweist, so dass mindestens zwei Bremsen 
direkt uber den Aktuaior (30) betatigt werden konnen. 

14. Bciaiigungsmechanisnius (1) gemaB einem der 
vorangegangenen Anspruche, dadurch gekennzeich- 15 
nci. dass enilang der Spindel (34) oder parallel zur 
Spindel am Gehause (20) Mikroschalter angeordnei 
sind, die durch die Nuss (35) oder den Kopplungsmc- 
chunisnius (80) gcschalici werden und dadurch ein Si- 
jina! cr/cugen, dass die Notwendigkeit der Durchfiih- 20 
rung von Wartungsarbciicn anzeigt. 

Hierzu 5 Seiie(n) Zeichnungen 
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AN: PAT 2002-509216 

TI: Operating mechanism with load sensor for vehicle parking 

brake system, comprises direct connection between actuator and 
brake cable wherein load sensor does not work as load 
transmission or coupling component 

PN: WO200257122-A1 

PD: 25.07.2002 ' ^*;^\>f i-ifii v % : . * 

AB: NOVELTY - The operat ing mechanis^S M I'T 'is- f oif' at least one 

brake, in particular a parking brake comprising an actuator (30) 
which is connected to at least one brake cable (60) and a load 
sensor (40) for determining the mechanical load of the at least 
one brake cable. The mechanical load of the at least one brake 
cable is determined via the actuator and decoupled from the at 
least one brake cable. DETAILED DESCRIPTION - By the 
arrangement according to the present invention, a direct 
connection between the actuator and the brake cable is provided 
wherein the load sensor does not work as a load transmission or 
a coupling component. This arrangement meets high security 
requirements even in case of a failure of the load sensor since 
the function of the operating mechanism is not affected or 
prevented thereby.; USE - Operating mechanism with load sensor 
for vehicle parking brake system. ADVANTAGE - The actuator can 
carry out rotation as well as linear movement. While the 
rotation is used for operating the actuator, the linear 
position change can be used for a determination of the load 
dependent on the mechanical loading of the brake cables. 
Overcomers problem of brake cable disconnection in the case of 
sensor failure, whereby use of the brakes is no longer possible, 
thereby leading to a high risk of accident in traffic. 
DESCRIPTION OF DRAWING (S) - The drawing displays an isometric 
view of the electric operating mechanism with load sensor - 
operating mechanism 1 actuator 30 brake cable 60 load sensor 40 
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FA: WO200257122-A1 25.07.2002; MX20030064 93-Al 01.01.2005; 
DE10102685-A1 01.08.2002; EP1355809-A1 29.10.2003; 
DE10102685-B4 08.04.2004; AU2002244 659-Al 30.07.2002; 
CN1487892-A 07.04.2004; JP2004 522075-W 22.07.2004; 
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